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A mobilidade urbana influencia diretamente a vida das pessoas que utilizam os diferentes modais. 
Assim, ao planejar o ambiente urbano, os responsáveis pelas cidades devem, mais do que projetá-
las, pensar nelas como um verdadeiro sistema, em que cada órgão, função e parte, precisa estar 
interligada, a fim de que exista o seu adequado funcionamento. Visto que o uso de meios 
individuais de transporte também tem sido responsável pelos inúmeros problemas de mobilidade 
urbana. Tal fato tem levado os governos locais a priorizarem, no planejamento e na destinação dos 
recursos públicos, o incentivo ao uso do transporte coletivo e de meios não motorizados de 
transporte, dentre os quais a bicicleta tem cada vez mais espaço nas discussões dessa problemática, 
pois além de permitir a mobilidade nos deslocamentos, as ciclovias contribuem para a diminuição 
dos poluentes ambientais. Algumas dessas cidades europeias, como Estocolmo-Suécia, 
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Copenhague-Dinamarca e Amsterdam-Holanda podem ser citadas como exemplos de onde o poder 
público instalou ciclovias e a população já está habituada a utilizá-las, de tal maneira que grande 
porcentagem dos deslocamentos na cidade é realizada de bicicleta. Desta forma, o objetivo da 
pesquisa consiste na comparação e avaliação do indicador cicloviario em uma cidade de médio 
porte com outras seis cidades. Onde a obtenção dos dados, consiste na revisão bibliográfica dos 
dados das cidades analisadas, por meio de artigos, informes e planos de mobilidade, além da 
mensuração in-loco dos dados atuais para uma cidade de médio porte, neste caso Passo Fundo. 
Portanto, de acordo com a norma ISO 37120:2014, existem diversos indicadores de mobilidade 
urbana. Mas, somente um indicador sobre o modal cicloviário. Assim, a ISO 37120:2014 permite 
analisar a representatividade da ciclovia na cidade de Passo Fundo nos dias atuais, bem como, no 
momento de conclusão do plano de mobilidade, além de ainda comparar com outras três cidades no 
Brasil e outras três no mundo. Como não há benchmarking oficial para muitas cidades brasileiras, 
optou-se por usar comparativos de valores de cidades referências. Desta forma, demonstrando que a 
cidade de Passo Fundo gera um valor do índice baixo, próximo a capital colombiana,  Bogotá e a 
maior cidade brasileira, São Paulo. Como a ISO 37120:2014, permite esta comparar demais cidades 
e cenários, é analisado o sistema cicloviário previsto para Passo Fundo, o qual apresenta valores 
intermediários a cidades consideradas modelo, como Copenhague e Estocolmo. Considerando as 
proporções das cidades, Passo Fundo tem muito a melhorar para alcançar um indicador próximo aos 
de Copenhague. Por mais que o indicador cicloviário de Passo Fundo obtenha um valor interessante 
futuramente, pode-se afirmar que, por se tratar de uma cidade de médio porte, seu valor reflete a 
possibilidade do acesso mínimo ao sistema cicloviário, mas evidencia a necessidade da maior 
compatibilização com os demais modais para obter sucesso. 
 




Urban mobility directly influences the lives of people who use different modes. Thus, in planning 
the urban environment, those responsible for cities must, more than design them, think of them as a 
true system, in which each organ, function and part must be interconnected, in order to have an 
adequate functioning . Since the use of individual means of transport has also been responsible for 
the many problems of urban mobility. This has led local governments to prioritize, in the planning 
and allocation of public resources, the incentive to use collective transport and non-motorized 
means of transport, among which the bicycle has more and more space in the discussions of this 
problem, since in addition to allowing mobility on journeys, cycle paths contribute to the reduction 
of environmental pollutants. Some of these European cities, such as Stockholm-Sweden, 
Copenhagen-Denmark and Amsterdam-Holland, can be cited as examples of where public 
authorities have installed cycle lanes and the population is already used to using them, such that a 
large percentage of city displacements is performed by bicycle. In this way, the objective of the 
research is to compare and evaluate the cycle indicator in a medium-sized city with six other cities. 
Where the data collection consists of a bibliographical review of the data of the analyzed cities, 
through articles, reports and mobility plans, besides the in-place measurement of the current data 
for a medium-sized city, in this case Passo Fundo. Therefore, according to ISO 37120: 2014, there 
are several indicators of urban mobility. But, only an indicator on the modal cycle. Thus, ISO 
37120: 2014 allows us to analyze the representativeness of the bike path in the city of Passo Fundo 
nowadays, as well as, at the moment of completing the mobility plan, in addition to compare with 
three other cities in Brazil and three others in the world. As there is no official benchmarking for 
many Brazilian cities, we have chosen to use comparative values of city references. In this way, 
demonstrating that the city of Passo Fundo generates a value of low index, near the Colombian 
capital, Bogota and the greater Brazilian city, São Paulo. As ISO 37120: 2014, allows this to 
Brazilian Applied Science Review 
 
Braz. Ap. Sci. Rev., Curitiba, v. 2, n. 4, Edição Especial, p. 1232-1246, set. 2018. ISSN 2595-3621 
1234  
compare other cities and scenarios, it is analyzed the cycle system planned for Passo Fundo, which 
presents intermediate values to cities considered model, such as Copenhagen and Stockholm. 
Considering the proportions of the cities, Passo Fundo has much to improve to reach an indicator 
next to those of Copenhagen. Although the Passo Fundo bicycle indicator obtains interesting value 
in the future, it can be said that, because it is a medium-sized city, its value reflects the possibility 
of minimum access to the bicycle system, but it shows the need for greater compatibility with the 
other manners to succeed. 
 




A mobilidade urbana influencia diretamente a vida das pessoas que utilizam os diferentes 
modais. Assim, ao planejar o ambiente urbano, os responsáveis pelas cidades devem, mais do que 
projetá-las, pensar nelas como um verdadeiro sistema, em que cada órgão, função e parte, precisa 
estar interligada, a fim de que exista o seu adequado funcionamento. 
O uso de meios individuais de transporte também tem sido responsável pelos inúmeros 
problemas de mobilidade urbana. Tal fato tem levado os governos locais a priorizarem, no 
planejamento e na destinação dos recursos públicos, o incentivo ao uso do transporte coletivo e de 
meios não motorizados de transporte, dentre os quais a bicicleta vem ganhando cada vez mais 
espaço nas discussões dessa problemática, pois além de permitir a mobilidade nos deslocamentos, 
as ciclovias contribuem para a diminuição dos poluentes ambientais (RYBARCZYK; WU, 2010; 
EUROPEAN COMMISSION, 2014). 
Algumas dessas cidades europeias, tais como Estocolmo na Suécia, Copenhague na 
Dinamarca e Amsterdam na Holanda podem ser citadas como exemplos de onde o poder público 
instalou ciclovias e a população já está habituada a utilizá-las, de tal maneira que grande 
porcentagem dos deslocamentos na cidade é realizada de bicicleta.  
Vê-se, então, que as ciclovias estão se tornando uma ferramenta para possibilitar a redução 
dos problemas de trânsito presentes nas grandes cidades ao redor do mundo. Cada vez mais, as 
cidades têm incluído no planejamento urbano planos de mobilidade que preveem a implantação das 
ciclovias. Entretanto, toda a movimentação baseia-se em educação e civismo, sendo formado 
culturamente ao longo de muitos anos para que seja possível a implantação das ciclovias 
(PASSAFARO et al., 2014). Nos casos de Copenhague e Amsterdam, um dos meios de 
conscientização mais importante deu-se com a criação de leis específicas para o uso das bicicletas 
(EUVOUDEBIKE, 2016). 
Contudo, em cidades como as já citadas Amsterdam e Copenhague, a transformação vem 
ocorrendo desde o século passado onde a maior parte da malha ciclística foi construída a partir de 
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meados do ano 1970, para Amsterdam, e a incidência do uso de bicicletas como meio de transporte 
nunca esteve abaixo de 20%, nem mesmo nos anos 50/60 (CERSOSIMO, 2015). Aliadas ao fato de 
apresentarem regulamentação e regimentos próprios, as ciclovias nas cidades têm sinalização 
específica para orientar o tráfego das bicicletas. E é muito comum ver homens e mulheres de 
diferentes classes sociais  utilizando esse modal de transporte para ir ao trabalho (DONISETE, 
2011).   
Dessa forma, desmistifica-se um dos problemas no Brasil, onde o uso da bicicleta como 
meio de transporte é considerado “coisa de gente desfavorecida financeiramente” 
(EUVOUDEBIKE, 2016). Em razão disso, ao se comparar o uso em Amsterdam com São Paulo, 
uma das maiores cidades brasileiras, estima-se, segundo pesquisa da Rede Nossa São 
Paulo/Fecomercio (2015), que o uso da bicicleta pela população como modal de transporte diário 
está em apenas 3%. 
Enquanto no Brasil o preconceito ainda deve ser vencido, em Amsterdam, onde ele também 
existiu, acabou por ser derrubado pela pressão popular. Segundo Duclos (2014), em 1971, houve 
aproximadamente 3.300 mortes no trânsito de Amsterdam e isso revoltou a população, pela 
quantidade de carros e do risco por eles imposto às pessoas nas ruas. Tal fato, aliado à crise do 
petróleo dos anos 70, fez com que o governo passasse a incentivar o uso da bicicleta com 
construção de infraestrutura e protegendo os ciclistas através das leis.  
As décadas seguintes em Amsterdam testemunharam a gradativa implementação de 
ciclovias e a mudança cultural que passou a tratar o pedalar e o caminhar com o mesmo respeito 
dado ao dirigir. O espaço urbano foi redistribuído de acordo com essas mudanças, combinando os 
modais de transporte sempre que possível e separando-os quando necessário (CERSOSIMO, 2015). 
Considerando a importância de ter modais sustentáveis os planejadores das cidades vem 
trabalhando para buscar alternativas nesse sentido.  Neste contexto, o objetivo da pesquisa consiste 




O levantamento e diagnóstico foi realizado por meio da revisão bibliográfica dos dados das 
cidades analisadas, utilizando artigos, informes e planos de mobilidade, além da mensuração in-
loco dos dados atuais para uma cidade de médio porte, neste caso Passo Fundo. Para obter um 
indicador sobre o modal cicloviário buscou-se a norma ISO 37120:2014, pois existem diversos 
indicadores de mobilidade urbana. Assim, a ISO 37120:2014 permitiu analisar a representatividade 
da ciclovia na cidade de Passo Fundo nos dias atuais, bem como, no momento de conclusão do 
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plano de mobilidade, além de ainda comparar com outras três cidades no Brasil e outras três no 
mundo. 
Desse modo foram consideradas as questões conceituais, caracterização da área de estudo, 
plano de mobilidade urbana e a determinação do indicador cicloviário. 
 
2.1 DEFINIÇÃO DE CIDADE DE MÉDIO PORTE 
A definição básica de cidades de médio porte, segundo Amorim Filho (1984), são as cidades 
de população entre 50 mil e 250 mil habitantes, seguindo estudos da década de 1970. Entretanto, o 
censo publicado pelo IBGE em 2010 define que os municípios que têm entre 100 mil e 500 mil 
habitantes são classificados como de médio porte. A Figura 1 apresenta a distribuição das cidades 
de porte médio do Brasil em 2010 (COSTA, 2011). 
 
Figura 1 – Mapa de dispersão das cidades de porte médio no Brasil – 2010. 
 
Fonte: Stamm (2013). 
 
Assim, de acordo com Pereira (2005), um dos critérios mais utilizados na definição de 
cidades de porte médio tem sido a dimensão demográfica. Em verdade, quando se debate sobre 
cidades de porte médio, trata-se mais de uma noção do que de um conceito. Para Amorim Filho e 
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Serra (2001), as cidades de porte médio, em relação aos centros urbanos de menor porte, devem 
apresentar condições e vantagens, tais como: 
 Abrigar empresas e serviços de alto padrão e sofisticação; 
 Ser sede de universidades, centros de pesquisas, laboratórios e ou clinicas 
especializadas; 
 Dispor de meios de comunicação de massa e revenda de produtos importados; 
 Ter eixos rodoviários e demais transportes facilitados. 
Essas condicionantes utilizadas na classificação das cidades visam a promover seu 
crescimento socioeconômico. O desenvolvimento é requisito levado em consideração pelo IBGE, 
para quem “Cidades as quais tiveram crescimento populacional de 25,5% entre 2000 e 2010” são as 
que, aliadas às demais condicionantes, podem denominar-se cidades de médio porte. 
 
2.2 DELIMITAÇÃO DA ÁREA DE ESTUDO 
Passo Fundo é um município de médio porte, localizado no norte do Estado do Rio Grande 
do Sul. Situa-se na Mesorregião do Noroeste Rio-Grandense, e Microrregião de Passo Fundo, e sua 
sede urbana é a maior da região norte do estado, estando a 289 km de distância da capital Porto 
Alegre (PMSB, 2015).  
Em 2013, o território municipal abrangia uma área de 783,421 km², correspondendo a 
aproximadamente 0,27% do território estadual e tendo como municípios limítrofes Pontão e 
Coxilha ao norte, Mato Castelhano a leste, Ernestina e Marau ao sul, Santo Antônio do Planalto e 
Carazinho a oeste (PMSB, 2015). Com uma população de 184.826 habitantes, apresenta uma 
densidade demográfica de 235,9 hab./km² e uma taxa de urbanização de 97,5% (IBGE, 2010). 
Geograficamente, o município de Passo Fundo localiza-se no Planalto Médio, região que 
corresponde à parte central de uma das unidades geomorfológicas básicas do Rio Grande do Sul, o 
Planalto Meridional ou Sul-Brasileiro (SILVA; SPINELLI; FIOREZE, 2009).  
Atualmente, o território do município encontra-se dividido entre zona rural e urbana, sendo 
que, dentro dessas zonas, existem outras subdivisões: a zona rural se divide em distritos e a zona 
urbana em setores (PMSB, 2015).  
A sede municipal, localizada na zona urbana, encontra-se centralizada no território 
municipal, de acordo com a base de dados DWG fornecida pela Seplan, ocupando uma área de 
aproximadamente 79,96 km², correspondendo a 10,20% da área total do município (PMSB, 2015). 
A partir do ano de 2005, o Município de Passo Fundo, por meio da Lei Complementar n. 143, de 25 
de junho, artigos 2º e 5º, oficializou a divisão territorial da cidade em 22 setores urbanos, os quais, 
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individualmente, podem compreender bairros, vilas e loteamentos agrupados em um mesmo setor 
(PMSB, 2015).  
Segundo dados do Programa das Nações Unidas para o Desenvolvimento (ATLAS, 2013), o 
Índice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de Passo Fundo era 0,776 em 2010. O 
município está situado na faixa de Desenvolvimento Humano Alto (IDHM) entre 0,700 e 0,799, 
dado que justifica o fato de o município ocupar lugar de destaque na economia gaúcha, de acordo 
com dados da Fundação de Economia e Estatística (FEE), considerando o PIB municipal de 2010, 
ocupa o posto de 10ª maior economia do estado, com uma participação de 1,8% no PIB estadual e 
com um PIB per capita de R$ 24.618,50.  
A estrutura econômica do município de Passo Fundo está principalmente baseada no setor 
terciário, mesmo estando situado em uma região com a base econômica majoritariamente agrícola. 
De acordo com dados do IBGE do censo de 2010, referentes ao PIB municipal, as atividades 
relacionadas com o comércio e a prestação de serviços, juntos, respondem por 72,46% da 
composição do PIB. A participação da indústria representa 14,98%, o setor agrícola representa 
1,6% e os, impostos representam por 10,96% do total do PIB municipal. 
 
2.3 PLANO DE MOBILIDADE: CICLOVIA EM PASSO FUNDO 
Apesar de ser uma iniciativa recente, a cidade de Passo Fundo já apresenta o mapa das 
ciclovias descrito e com três etapas de execução, conforme representado nas Figuras 2, 3 e 4. 
Segundo o Plano de Mobilidade do Município (2014), o estímulo ao uso do transporte cicloviário é 
um dos princípios conceituais para uma política de mobilidade urbana sustentável e foi adotado 
como uma das premissas para o plano de mobilidade de Passo Fundo, a partir dos seguintes 
objetivos:  
a). Incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte urbano e de lazer;  
b). Implementar iniciativas de estímulo ao uso da bicicleta (ciclofaixa de lazer, 
passeios noturnos) e desenvolver campanhas educativas;  
c). Reorganizar e sinalizar o tecido viário existente, de forma a viabilizar a 
coexistência dos diferentes modos;  
d). Estimular o uso da bicicleta em complemento ao transporte público 
(integração com ônibus);  
e). Implantar uma rede cicloviária, com infraestrutura adequada e compatível 
com a dinâmica do Município.  
Para a concretização dos objetivos previstos pelo referido Plano de Mobilidade (2014), é 
necessário legitimar a presença de ciclistas nas vias e garantir a sua segurança, para, posterior e 
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gradativamente, estabelecer a bicicleta como alternativa de transporte para inseri-la, 
definitivamente, na cultura de trânsito do município. Para tanto, o Plano propõe um conjunto de 
medidas que podem ser agrupadas em seis categorias:  
a). Implantação de infraestrutura dedicada à circulação de bicicletas;  
b). Implantação de infraestrutura para estacionamento e guarda de bicicletas;  
c). Implantação de sinalização específica para ciclistas;  
d). Desenvolvimento de campanhas de educação de trânsito e iniciativas de 
estímulo ao uso do transporte cicloviário;  
e). Integração do transporte cicloviário com outros modos de transporte;  
f). Previsão de facilidades na legislação municipal para o uso da bicicleta.  
As ações e construções a serem realizadas pela Prefeitura já estão previstas em mapas da 
ciclovia, que estão disponíveis para estudo. Assim, a Figura 2 apresenta o mapa do sistema 
cicloviário em setembro de 2016, com aproximadamente 6 km de ciclovias distribuídos pela cidade. 
Enfatizam-se as duas zonas com revitalização dos seus parques: o "Parque Linear do Sétimo Céu" 
(A) e o "Parque da Gare" (B) (PASSO FUNDO, 2014). 
 
Figura 2 – Projeção da ciclovia na fase 1. 
 
Fonte: Passo Fundo, 2014. 
 
A Figura 3 apresenta o mapa previsto para o sistema cicloviário na conclusão da sua 
segunda etapa, com aproximadamente 19 km de ciclovias distribuídas pela cidade. Enfatizam-se, 
nessa etapa, as duas avenidas principais da cidade de Passo Fundo, a Av. Brasil e Av. Presidente 
Vargas (PASSO FUNDO, 2014). 
A bicicleta é uma modalidade de transporte ecologicamente mais sustentável do planeta 
segundo a ONU (Organização das Nações Unidas, 2012), mas a maioria das cidades brasileiras não 
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tem infraestrutura apropriada ao deslocamento de ciclistas, apresentando problemas de 
planejamento da rede cicloviária com trechos descontínuos, falta de conexões com terminais de 
transporte público, além de problemas de segurança nas ciclovias implantadas (MOTTA, 2016), 
caso semelhante ao que ocorre em Passo Fundo.  
Ainda, pensar que a cidade deve ser planejada e os cenários futuros para a malha cicloviária 
implantada em espaços adaptados sem infraestrutura, vem de encontro a afirmação de Klein; 
Biesenthal; Dehlin (2015), que é uma gestão improvisada partindo de outros exemplos, visto que os 
projetos de planejamento urbano não previam a ciclovia como um modal de transporte. 
 
Figura 3 – Projeção da ciclovia na fase 2. 
 
Fonte: Passo Fundo, 2014. 
 
A Figura 4, apresenta o mapa previsto para o sistema cicloviário na conclusão da sua 
terceira etapa em 2024, com aproximadamente 92 km de ciclovias distribuídos pela cidade, 
enfatizando os pontos de interligação dos modais de transporte. 
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Figura 4 – Projeção da ciclovia na fase 3    
 
Fonte: Passo Fundo, 2014. 
 
2.4 LEVANTAMENTO DE INFORMAÇÕES DA CICLOVIA 
A aquisição de dados sobre a quilometragem e o posicionamento das ciclovias deu-se em 
duas etapas: 
 Análise do plano de implantação do Plano de Mobilidade (2014); e 
 Verificação in loco da existência das ciclovias na cidade. 
Dessa forma, foi possível realizar o levantamento das localidades onde já estão construídas 
as ciclovias, seguindo a orientação do plano de implantação, sem distinção da etapa da ciclovia para 
o levantamento de campo entre a primeira, a segunda ou a terceira fases de execução. 
 
2.5 INDICADOR CICLOVIÁRIO 
Na análise do cenário previsto para 2024, foi estimada a população esperada para Passo 
Fundo, segundo os dados de previsão estatística do IBGE, e a previsão de quilometragem 
construída segundo o Plano de Mobilidade (2014).  
Assim, de acordo com a ISO 37120 (2014), o indicador sobre o índice de ciclovias para 
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Equação 1 – Indicador cicloviário. 
Fonte: ISO 37120, 2014. 
Onde: 
Km ciclovias= quantidade construída de ciclovias em quilômetros; 
População= população da cidade, devendo sempre ser múltiplo de 100.000. 
 
3 RESULTADOS E DISCUSSÃO 
Por meio dos dados previstos para 2024, em conjunto com as demais informações do Plano 
de Mobilidade (2014), foi utilizada a Equação 1 para verificar o indicador cicloviário, e se obteve 
os resultados dispostos na Tabela 1. 
Não há benchmarking oficial, mas, de acordo com a revisão bibliográfica, optou-se por usar 
comparativos de valores de cidades referências. 
 
Tabela 1 – Resultados da equação do indicador cicloviário para 2016. 
Cidades (2016) População em 
100.000 
Ciclovia em km Indicador 
cicloviário 
Passo Fundo 200.000 3 1,50 
Passo Fundo 
(2024) 
200.000 92 46.00 
São Paulo 12.000.000 400 3,33 
Bogotá 7.900.000 359 4,54 
Nova York 8.500.000 700 8,24 
Brasília 2.900.000 440 15,27 
Copenhague 500.000 350 70,00 
Estocolmo 900.000 750 83,33 
Fonte: Plano de Mobilidade, 2014; CETSP, 2016; City Population, 2016 ; IBGE, 2016; ViaTroleBus, 2016; 
Elaborado pelos Autores, 2016. 
 
Devido a proximidade da população de Passo Fundo com os 200 mil habitantes e o 
conhecimento da existência de trabalhadores de outras cidades não contabilizados nos 198 mil 
habitantes atuais, foi considerada 200 mil habitantes para a equação, gerando um valor do índice de 
1,5 , próximo a capitais nacionais como Bogotá e a maior cidade brasileira, São Paulo. A partir da 
formula da ISO é permitido comparações entre cidades de populações diferentes. 
Os dados da Tabela 1 demonstram que o projeto cicloviário previsto para Passo Fundo está 
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Considerando as proporções das cidades, Passo Fundo tem muito a melhorar ainda para alcançar 
um indicador próximo dos 70, como Copenhague, cidade referência. Em uma hipótese futura, seria 
necessário construir mais 50 km de ciclovias, após a conclusão dos 92 km previstos para conseguir 
obter um indicador cicloviário de índice 70. 
Uma vez que o indicador cicloviário de Passo Fundo tenha obtido 46 pontos, pode-se 
afirmar que, por se tratar de uma cidade de médio porte, é um valor adequado para possibilitar o 
acesso mínimo ao sistema cicloviário, mas necessita haver a compatibilização com os demais 
modais para obter sucesso. 
Percebe-se um avanço, mesmo que ainda incipiente, em relação ao sistema de mobilidade na 
cidade de Passo Fundo. O poder público tem realizado investimentos na implantação de trechos de 
ciclovias e ciclo faixas em importantes Avenidas da cidade, sendo a Avenida Brasil e Avenida 7 de 
Setembro (Parque da Gare), bem como, a implementação de um sistema de compartilhamento 
gratuito de bicicletas.  
Existem projetos e propostas para implementação de infraestrutura cicloviária e integração 
da bicicleta com outras formas de transporte, assim como melhoria das condições dos espaços 
destinados à circulação de pedestres e organização do espaço viário buscando atender todas as 
regiões da cidade de Passo Fundo, implementando o Plano de Mobilidade Urbana. 
As estratégias para promover o ciclismo são exemplos promissores de programas 
socialmente inclusivos que conectam bairros de baixa e média renda com a área central, aliado a 
atividade física e a um meio de transporte sustentável.  
 
4 CONCLUSÕES 
Devido aos incentivos oriundos do governo federal para implantação da ciclovia na cidade 
de Passo Fundo - Rio Grande do Sul, foi possível verificar por meio da analise da ISO 37120:2014 
qual o indicador para a cidade. 
Uma vez que o indicador cicloviário de Passo Fundo tenha obtido 1,5 pontos ao final de 
2016 e após a conclusão da implantação da ciclovia na cidade, prevê-se que possua 46 pontos. 
Assim, pode-se afirmar que, por se tratar de uma cidade de médio porte com forte setor industrial, 
polo hospitalar e atualmente centro universitário, torna-se um valor adequado para melhorara a 
acessibilidade urbana e possibilitar o acesso mínimo ao sistema cicloviário que está sendo 
implantado pelo plano de mobilidade, mas de acordo com os estudos referentes ao planejamento 
urbano e de sistemas viários, necessita haver a compatibilização com os demais modais para obter 
sucesso. 
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Desta forma, a ciclovia demonstra um grande avanço para os moradores da cidade de Passo 
Fundo, visto que com o viés de melhorar a cidade, a prefeitura e demais interessados, devem 
investir não somente na expansão da ciclovia, bem como na melhora dos itens necessários para 
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